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(54) Klimaanlage fiir ein Kraftfahrzeug

(57)  Die Erfindung betrifft eine Klimaanlage (12) zur
Standklimatisierung eines Kraftfahrzeugs (10), miteinem
Brennstoffzellensystem (14) zum Betreiben eines Kalte-
kreises (16) .

Vorteilhafterweise ist dabei vorgesehen, dass die
Klimaanlage (12) geeignet ist, an einen Fehlerspeicher
(102) des Kraftfahrzeugs (10) gekoppelt zu werden, in
dem neben Fehlfunktionen der Klimaanlage (12) auch
Fehlfunktionen weiterer Kraftfahrzeugkomponenten
speicherbar sind, so dass diese flir Wartungs- und Re-
paraturzwecke auslesbar sind.

Dartber hinaus betrifft die Erfindung ein Verfahren
zum Steuern solch einer Klimaanlage und ein Kraftfahr-
zeug (10) mit solch einer Klimaanlage (12).
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Klimaanlage zur
Standklimatisierung eines Kraftfahrzeugs, mit einem
Brennstoffzellensystem zum Betreiben eines Kaltekrei-
ses.

[0002] Darlber hinaus betrifft die Erfindung ein Kraft-
fahrzeug mit einer Klimaanlage zur Standklimatisierung
des Kraftfahrzeugs, wobei die Klimaanlage ein Brenn-
stoffzellensystem zum Betreiben eines Kaltekreises auf-
weist.

[0003] Ferner betrifft die Erfindung ein Verfahren zum
Steuern einerKlimaanlage zur Standklimatisierung eines
Kraftfahrzeugs, welche ein Brennstoffzellensystem zum
Betreiben eines Kaltekreises aufweist.

[0004] Ausder DE 10223 949 A1 ist eine Klimaanlage
mit einer Brennstoffzelle zur Standklimatisierung eines
Fahrzeugs bekannt. Einerseits ist zur Verbesserung der
Nachristbarkeit eine kompakte Bauweise gewinscht,
andererseits fiihrt eine solche zu erschwerter Wartbar-
keit.

[0005] Es ist daher die Aufgabe der vorliegenden Er-
findung die gattungsgeméaRe Klimaanlage derart weiter-
zubilden, dass diese wartungsfreundlicher ist.

[0006] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale der un-
abhangigen Anspriiche geldst.

[0007] Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbil-
dungen der Erfindung ergeben sich aus den abhangigen
Anspriichen.

[0008] Die erfindungsgemafRe Klimaanlage baut auf
dem gattungsgemafen Stand der Technik dadurch auf,
dass die Klimaanlage geeignet ist, an einen Fehlerspei-
cher des Kraftfahrzeugs gekoppelt zu werden, in dem
neben Fehlfunktionen der Klimaanlage auch Fehlfunk-
tionen weiterer Kraftfahrzeugkomponenten speicherbar
sind, so dass diese fir Wartungs- und Reparaturzwecke
auslesbar sind. Heutige Fahrzeuge sind haufig bereits
werkseitigmit einem Fehlerspeicher ausgestattet, indem
Fehlfunktionen von Fahrzeugkomponenten, wie bei-
spielsweise einem Verbrennungsmotor, einem Getriebe,
usw., abgespeichert werden. Durch die Ankopplung der
erfindungsgeméafien Klimaanlage an diesen Fehlerspei-
cher, kann bei dieser ein eigener Fehlerspeicher einge-
spart werden und die Klimaanlage somit kostenglnstiger
hergestellt werden. Ferner hat dies den Vorteil, dass bei
einer Wartung des Fahrzeugs vom Wartungspersonal
nicht mehrere verschiedene Fehlerspeicher ausgelesen
werden mussen, sondern das Wartungspersonal erhalt
durch Auslesen eines einzigen Fehlerspeichers einen
Uberblick tiber das komplette Fahrzeug einschlieRlich
der (nachgeristeten) Standklimaanlage, wodurch die
Standklimaanlage ohne zuséatzlichen Aufwand in die
Wartung des Fahrzeugs eingebunden werden kann.
[0009] Vorteilhafterweise kann dabei vorgesehen
sein, dass die Klimaanlage Giber einen CAN-Bus mit dem
Fehlerspeicher des Kraftfahrzeugs verbindbar ist. Ein
solcher CAN-Bus reicht in Fahrzeugen in der Regel vom
Motorraum bis nach hinten zum Kofferraum. Wenn die
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Klimaanlage somit zur Fehlerinformationsausgabe an
diesen CAN-Bus gekoppelt wird, entfallt bei der Nachri-
stung einer solchen Klimaanlage eine aufwendige Ver-
legung von Kabeln im Fahrzeug.

[0010] Ferner ist bei der Erfindung vorteilhafterweise
vorgesehen, dass Fehlerinformationen bezuglich der Kli-
maanlage Uber ein Display im Fahrzeuginnenraum an-
zeigbar sind. Somit sind keine eigenen Displays erfor-
derlich und dem Benutzer sowie dem Wartungspersonal
werden alle Fehlerinformationen des Fahrzeugs und sei-
ner Einbauten kompakt auf einer einzigen Anzeige dar-
gestellt.

[0011] DaserfindungsgemaRe Kraftfahrzeug mitsolch
einerKlimaanlage und das erfindungsgemafe Verfahren
zum Steuern einer solchen Klimaanlage stellen die vor-
stehend genannten Vorteile in Ubertragener Weise be-
reit.

[0012] Eine bevorzugte Ausfihrungsform der Erfin-
dung wird nachfolgend mit Bezug auf die begleitenden
Zeichnungen beispielhaft erlautert.

[0013] Es zeigen:

Figur 1  eine schematische Darstellung einer erfin-
dungsgemafien Klimaanlage;

Figur2  eine schematische Darstellung des Kraftfahr-
zeugs mit der erfindungsgemafen Klimaan-
lage;

Figur 3  ein Flussdiagramm eines Klimatisierungsbe-
triebs; und

Figur4  ein Flussdiagramm der erfindungsgemafen
Fehlerspeicherung.

[0014] Figur 1 zeigt eine schematische Darstellung ei-

ner erfindungsgemafen Klimaanlage. Die in einem Kraft-
fahrzeug 10 installierte Klimaanlage 12 (Einbaulage sie-
he Fig. 2), die in Figur 1 mit einer gestrichelten Linie um-
rissen ist, umfasst als Hauptelemente ein Brennstoffzel-
lensystem 14 und einen Kaltekreis 16.

[0015] Das Brennstoffzellensystem 14 umfasst einen
Reformer 18, dem Uber einen Brennstoffstrang 20 aus
einem nicht dargestellten Brennstofftank Brennstoff zu-
fuhrbar ist. Ferner ist dem Reformer 18 an einer zweiten
Brennstoffzufiihrstufe mittels eines Brennstoffstrangs 22
ebenfalls aus dem Brennstofftank Brennstoff zufiihrbar.
Als Brennstoffsorten kommen Diesel, Benzin, Erdgas
und weitere aus dem Stand der Technik bekannte Brenn-
stoffsorten in Frage. Weiterhin ist dem Reformer 18 Giber
einen Oxidationsmittelstrang 24 Oxidationsmittel, d.h.
insbesondere Luft, zufihrbar. Das von dem Reformer 18
erzeugte Reformat ist einem Brennstoffzellenstapel 26
zuflihrbar. Alternativ kann anstatt des Brennstoffzellen-
stapels 26 auch nur eine Brennstoffzelle vorgesehen
sein. Bei dem Reformat handelt es sich um ein wasser-
stoffhaltiges Gas, das in dem Brennstoffzellenstapel 26
mit Hilfe von Uber einen Kathodenzuluftstrang 28 gefor-
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derter Kathodenzuluft unter Erzeugung von elektrischer
Energie und Warme umgesetzt wird. Die erzeugte elek-
trische Energie ist Uber eine elektrische Leitung 30 einem
Elektromotor 32, einer Batterie 34 und einer elektrischen
Heizeinrichtung 36 der Klimaanlage 12 zufiihrbar. Im dar-
gestellten Fall ist das Anodenabgas uber einen Anoden-
abgasstrang 38 einer Mischeinheit 40 eines Nachbren-
ners 42 zufihrbar. Ferner ist dem Nachbrenner 42 tiber
einen Brennstoffstrang 44 Brennstoff aus dem Brenn-
stofftank und Uber einen Oxidationsmittelstrang 46 Oxi-
dationsmittel zufiihrbar. In den Brennstoffstrdngen 20,
22 und 44 sind geeignete, nicht dargestellte Foérderein-
richtungen, wie beispielsweise Pumpen, angeordnet.
Ebenso sind in den Oxidationsmittelstrangen 24 und 46
entsprechende, nicht dargestellte Férdereinrichtungen,
in diesem Fall vorzugsweise Geblase, angeordnet. Diese
Fordereinrichtungen kénnen direkt vom Brennstoffzel-
lenstapel 26 oder von der Batterie 34 mit Strom versorgt
werden. In dem Nachbrenner 42 erfolgt eine Umsetzung
des abgereicherten Anodenabgases mit dem geforder-
ten Brennstoff und Oxidationsmittel zu einem Verbren-
nungsabgas, welches in einer Mischeinheit 48 mit Ka-
thodenabluft vermischt wird, die Uber einen Kathoden-
abluftstrang 50 von dem Brennstoffzellenstapel 26 zu der
Mischeinheit 48 geférdert wird. Das schadstoffarme Ver-
brennungsabgas durchstrémt einen Warmetauscher 52
zum Vorwarmen der Kathodenzuluft und verlasst
schliellich das Brennstoffzellensystem 14 Uber einen
Abgasauslass 54.

[0016] In dem Kaltekreis 16 sind ein Kompressor 56,
ein Kondensator 58, ein Expansionsorgan 60 und ein
Verdampfer 62 angeordnet. Der Kompressor 56 ist von
dem Elektromotor 32 antreibbar, welcher wiederum vor-
zugsweise durch den Brennstoffzellenstapel 26 des
Brennstoffzellensystems 14 mit Energie versorgt wird,
aber kurzzeitig auch von der Batterie 34 mit Energie ver-
sorgt werden kann. Dem Verdampfer 62 ist ein Geblase
64 zugeordnet. Uber eine AuRenluftleitung 66 kann von
AuRen Umgebungsluft angesaugt werden. Der Begriff
"von Aulien", wie er im Zusammenhang mit dieser Erfin-
dung verwendet wird, bedeutet dabei von auRRerhalb des
Innenraumes 78, bezeichnet somit die das Kraftfahrzeug
10 umgebende Luft. Die AuBenluftleitung 66 fihrt zu ei-
ner Stelleinrichtung 68, welche die Auenluft dem Ge-
blase 64 zuflhren kann. Die von der Stelleinrichtung 68
zum Geblase 64 geleitete Luft stromt als Luftstrom 70 an
dem Verdampfer 62 voriiber. Auf diese weise kann dem
Luftstrom 70 durch den Verdampfer 62 Warmeenergie
entzogen werden. Der gekuhlte Luftstrom kann dann
Uber eine Stelleinrichtung 72, eine Luftfihrung 74 und
eine Hutablage 76 einem Fahrzeuginnenraum 78 zuge-
fuhrt werden. Die Stelleinrichtung 72 kann beispielswei-
se durch ein Elektromagnetventil oder durch Riick-
schlagventile, welche jeweils nur eine Strémung von den
beiden Zuleitungen hin zur Luftfihrung 74 zulassen, rea-
lisiert werden. Die gekuhlte Luft strdmt durch den Fahr-
zeuginnenraum 78 (wie durch Pfeile in Fig. 2 veran-
schaulicht) und verlasst diesen unterhalb einer Sitzbank
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80, vorzugsweise der hinteren Sitzbank. Anschliel’end
strdmt die Luft Gber eine Luftfiihrung 82 zurlick zu der
Stelleinrichtung 68, wo sie ganz oder teilweise nach Au-
Ren abgefuhrt wird oder zuriick zum Geblase 64 geleitet
wird. Fur die Fihrung der Luft nach AuRen ist eine ent-
sprechende Leitung vorgesehen, die aus Griinden der
Ubersichtlichkeit nicht dargestellt ist. Uber die Schaltung
der Stelleinrichtung 68 lasst sich somit wahlweise ein
Frischluft- oder ein Umluftkonzept realisieren, bei dem
Luft von Auen Uber die Auf3enluftleitung 66 angesaugt
wird oder die Luft aus der Luftfiihrung 82 rezirkuliert wird.
Auch Mischformen dieser Betriebsarten sind mdglich.
Ferner kann mittels der Stelleinrichtung 68, die Uber die
Aufenluftleitung 66 eingeleitete Luft einer Luftfiihrung
84 und Uber diese einem Geblase 86 zugefiihrt werden.
In diesem Falle stromt diese Luft als Luftstrom 88 an
heilRen Teilen des Brennstoffzellensystems 14 direkt vor-
Uber oder durch (nicht dargestellte) Warmetauscher, die
zwischen dem Luftstrom 88 und den hei3en Teilen ver-
mitteln. Die heiBen Teile des Brennstoffzellensystems
14 sind vorzugsweise der Reformer 18, der Brennstoff-
zellenstapel 26 und der Nachbrenner 42. Auf diese Wei-
se kann durch die Abwarme der heilen Teile des Brenn-
stoffzellensystems 14 dem Luftstrom 88 Warmeenergie
zugefuhrt werden. Der erwarmte Luftstrom 88 fuihrt Giber
eine Luftfihrung 90 zu der elektrischen Heizeinrichtung
36, die direkt von einer vom Brennstoffzellenstapel 26
erzeugten oder von der Batterie 34 gespeicherten Ener-
gie versorgt wird. Somit kann in einem Heizbetrieb die
ohnehin schon vorgewarmte Luft in der Luftfihrung 90
weiter erwadrmt werden und Uber die Stelleinrichtung 72
und die Luftfihrung 74 dem Innenraum 78 zugefthrt wer-
den. Nach dem Durchstrémen des Innenraums 78 fiihrt
der Luftstrom Uber die Luftflhrung 82 zur Stelleinrichtung
68, wo er entweder nach Aufien abgefiihrt wird oder zu-
rick zum Geblase 86 geleitet wird. Auch hierbei Iasst
sich Uber die Schaltung der Stelleinrichtung 68 somit
wahlweise in einem solchen Heizbetrieb ein Umluftkon-
zept realisieren, bei dem Luft von Aulien Uber die Au-
Renluftleitung 66 angesaugt wird oder die Luft aus der
Luftfiihrung 82 rezirkuliert wird.

[0017] Zur SteuerungderKlimaanlage 12 ist eine elek-
tronische Steuereinheit 96 vorgesehen, welche einen
Systemmeldungsspeicher 100 aufweist, in dem fir den
Benutzer bestimmte Systemmeldungen, z.B. eine Aus-
gabe der Innenraumtemperatur, gespeichert werden
kénnen. Ferner ist die elektronische Steuereinheit 96 zu-
mindest mit den entsprechenden Foérdereinrichtungen in
den Strangen 20, 22, 24, 44 und 46 der E-nergievertei-
lung in der elektrischen Leitung 30, den Geblésen 64 und
86, der elektrischen Heizeinrichtung, dem Elektromotor
32, den Stelleinrichtungen 68 und 72 sowie den entspre-
chenden Temperatursensoren verbunden. Darlber hin-
aus ist die elektronische Steuereinheit 96 mit Diagnose-
sensoren verbunden, welche die Betriebszustande der
einzelnen Komponenten Uberwachen. Hierfiir sind bei-
spielsweise dem Reformer 18, dem Brennstoffzellensta-
pel 26, dem Nachbrenner 42 und der elektrischen Heiz-
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einrichtung 36 jeweils ein (nicht dargestellter) Tempera-
tursensor zugeordnet. Dem Elektromotor 32, dem Kom-
pressor 56 und den Geblasen 64 und 86 sind jeweils ein
(nicht dargestellter) Drehzahimesser zugeordnet. Diese
Temperatur- und Drehzahldiagnosesensoren sind mit
der elektronischen Steuereinheit 96 elektrisch verbun-
den, was jedoch aus Griinden der Ubersichtlichkeit nicht
in Figur 1 dargestellt ist. Zur Ubermittlung von Fehlerin-
formationen ist die elektronische Steuereinheit 96 mittels
einem CAN-Bus 104 an einen Fehlerspeicher 102 (siehe
Fig. 2) des Kraftfahrzeugs 10 koppelbar.

[0018] Figur 2 zeigt eine schematische Darstellung
des Kraftfahrzeugs 10 mit der erfindungsgemafen Kili-
maanlage 12. In Figur 2 ist die Einbaulage der Klimaan-
lage 12 veranschaulicht. Die erfindungsgemafRe Klima-
anlage 12 ist im Kofferraum montierbar, vorzugsweise
als nachristbare Einheit. Zusatzlich zur beschriebenen
Klimaanlage 12 hat das Kraftfahrzeug 10 eine konven-
tionelle Klimaanlage 92, bei der ein Kompressor eines
herkdmmlichen Kaltekreises mechanisch von einem An-
triebsaggregat 94, vorzugsweise einem Verbrennungs-
motor, antreibbar ist. Wahrend der Fahrt des Kraftfahr-
zeugs 10 und dem damit verbundenen Betrieb des An-
triebsaggregats 94 kann der Innenraum 78 Uber die kon-
ventionelle, fahrzeugeigene Klimaanlage 92 in allgemein
bekannter weise gekihlt bzw. mittels Abwarme des An-
triebsaggregats 94 erwarmt werden. Bei Stillstand des
Antriebsaggregats 94 kann der Innenraum 78 Uber die
erfindungsgeméafie Klimaanlage 12 klimatisiert werden.
Zur Speicherung von Fehlerinformationen bzw. Fehler-
protokollen bezlglich der Komponenten des Kraftfahr-
zeugs 10, wie beispielsweise des Antriebsaggregats 94
oder der konventionellen Klimaanlage 92, ist der Fehler-
speicher 102 bereits bei werkseitiger Auslieferung des
Kraftfahrzeugs 10indiesem installiert. Erfindungsgeman
werden zusatzlich zu diesen Fehlerinformationen auch
Fehlerinformationen bzw. - protokolle betreffend der Kli-
maanlage 12indiesem Fehlerspeicher 102 abgelegt. Zur
Ubertragung dieser Fehlerinformationen ist der Fehler-
speicher 102 Uber einen CAN-Bus 104, welcher bereits
bei werkseitiger Auslieferung des Kraftfahrzeugs 10 in
dieseminstalliertist, mit der elektronischen Steuereinheit
96 verbunden. Die im Fehlerspeicher 102 abgelegten
Fehlerinformationen kénnen Uber ein Display 106, wel-
ches im Innenraum 78 angeordnet ist, auf Anfrage oder
unaufgefordert ausgegeben werden. Alternativ oder zu-
satzlich zum Display kann auch eine Diagnoseschnitt-
stelle am Kraftfahrzeug 10 vorgesehen sein, iber welche
der Fehlerspeicher 102 vom zusténdigen wartungsper-
sonal ausgelesen werden kann. Zur Steuerung der elek-
tronischen Vorgange im Kraftfahrzeug ist eine werkseitig
vorgesehene Fahrzeugsteuereinheit 108 vorgesehen,
welche auch die Fehlerausgabe des Fehlerspeichers
102 steuert und fuir diese Zwecke vorzugsweise iber den
CAN-Bus 104 verbunden mitdem Fehlerspeicher 102 ist.
[0019] Nachfolgend werden verschiedene Betriebszu-
stédnde aufgezeigt, die mittels der vorstehend beschrie-
benen Klimaanlage realisierbar sind:
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[0020] Kuhlbetrieb mit Umluftzirkulation: Indiesem Be-
triebszustand ist die Stelleinrichtung 68 so geschaltet,
dass Luft aus dem Innenraum 78 Uber die Luftfihrung
82 zu dem Geblase 64 geflihrt wird. Dieser Luftstrom 70
wird gekihltund Gber die Stelleinrichtung 72 und die Luft-
fuhrung 74 in den Innenraum 78 geflihrt, wodurch dieser
gekuhlt wird. Um im Kuhlbetrieb ein Aufheizen des Kof-
ferraums, in dem die Klimaanlage 12 angeordnet ist, zu
vermeiden, sind entsprechende (nicht dargestellte) Ge-
bldse und Leitungen vorgesehen, welche die Abwarme
der Klimaanlage 12 (insbesondere des Brennstoffzellen-
systems 14, des Kondensators 58, des Kompressors 56
und des Elektromotors 32) nach AuRen abfiihren. Im Fal-
le des Kondensators 58 kdnnte dieser alternativ auch
Auflen am Fahrzeug 10 angeordnet werden, um somit
die Abwarme direkt abzutransportieren.

[0021] Kuhlbetrieb mit AuRenluftzufiihrung: In diesem
Betriebszustand ist die Stelleinrichtung 68 so geschaltet,
dass AuBenluft Gber die Auf3enluftleitung 66 zu dem Ge-
blase 64 gefiihrt wird. Der Luftstrom 70 wird gekihlt und
Uber die Stelleinrichtung 72 und die Luftfiihrung 74 in den
Innenraum 78 gefiihrt. Der Uber die Luftfihrung 82 aus
dem Innenraum 78 fihrende Luftstrom wird von der Stell-
einrichtung 68 nach AufRen abgegeben. Hinsichtlich des
Abfuhrens der Abwarme der Klimaanlage 12 werden die
im Rahmen des vorstehend beschriebenen Kihlbetriebs
erlauterten MalRnahmen ergriffen.

[0022] Heizbetrieb mit Umluftzirkulation: Indiesem Be-
triebszustand wird Uber die Luftfliihrung 82, die Stellein-
richtung 68 und die Luftflihrung 84 ein Luftstrom 88 aus
dem Innenraum 78 zum Geblase 86 gefiihrt. Der Kalte-
kreis 16 ist nicht in Betrieb, d.h. der Elektromotor 32 wird
nicht betrieben. Das Geblase 86 fiihrt den Luftstrom 88
an den heillen Teilen des Brennstoffzellensystems 14
vorlber. Die auf diese weise vorgewarmte Luft wird mit-
tels der Luftfihrung 90 zu der elektrischen Heizeinrich-
tung 36 und weiter zur Stelleinrichtung 72 gefiihrt. Die
elektrische Heizeinrichtung 36 wird zur Erwarmung der
Luft in der Luftfiihrung 90 mit elektrischem Strom betrie-
ben. AnschlieRend stromt die erwarmte Luft Uber die
Stelleinrichtung 72 und die Luftfiihrung 74 in den Innen-
raum 78.

[0023] Heizbetrieb mit AuRenluftzufilhrung: In diesem
Betriebszustand wird Aufenluft tber die AuRenluftlei-
tung 66 von der Stelleinrichtung 68 der Luftfiihrung 84
zugefihrt. Die durch den Betrieb des Brennstoffzellen-
systems 14 entstehende Abwarme erwarmt den Luft-
strom 88. Dieser erwarmte Luftstrom wird, wie im vorste-
hend beschriebenen Betriebszustand, ber die Luftflih-
rung 90, die elektrische Heizeinrichtung 36, die Stellein-
richtung 72 und die Luftfihrung 74 in den Innenraum 78
geleitet. AnschlieBend wird dieser Luftstrom Uber die
Luftfihrung 82 zur Stelleinrichtung 68 gefiihrt, wo er nach
Auflen abgegeben wird.

[0024] Diese unterschiedlichen Betriebszustande
werden Uber die elektronische Steuereinheit 96 ange-
steuert, die je nach Temperatur im Innenraum 78, Au-
Rentemperatur, eingestellten Solltemperaturen und ge-
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wilinschtem Klimatisierungsbetrieb den geeigneten Be-
triebszustand auswahlt.

[0025] Figur 3 zeigt ein Flussdiagramm des Klimatisie-
rungsbetriebs der erfindungsgemaflen Klimaanlage 12.
Die Routine aus Figur 3, welche von der elektronischen
Steuereinheit 96 ausgefihrt wird, startet bei Schritt S100,
wenn die Klimaanlage 12 manuell eingeschaltet wird. Bei
Schritt S101 wird bestimmt, ob das Antriebsaggregat 94
immer noch in Betrieb ist. Der Prozess fahrt erst dann
zu Schritt S102 fort, wenn die Abfrage in Schritt S101
negativ ist. In Schritt S102 wird bestimmt, ob der Benutz-
ter iber einen Auswahlschalter oder eine entsprechende
Programmierung der Klimaanlage 12 einen automati-
schen Bereitschaftsklimatisierungsbetrieb ausgewahlt
hat. Falls dies nicht der Fall ist, fahrt der Prozess zu
Schritt S103 fort, wo bestimmt wird, ob der Benutzer ma-
nuell eine Bereitschaftsklimatisierung ausgewahlt hat. Ist
dies nicht der Fall, dann fahrt der Prozess zu Schritt S104
fort, wo bestimmt wird, ob der Benutzer manuell eine
Wohlfiihlklimatisierung ausgewahlt hat. Falls dies mit
"JA" zu beantworten ist, fahrt der Prozess zu Schritt S105
fort, bei dem eine Wohlfiihlklimatisierung durchgefiihrt
wird. Bei dieser Wohlfiihlklimatisierung wird der Innen-
raum 78 des Kraftfahrzeugs 10 auf eine Wohlfihltempe-
ratur (z.B. 18°C) klimatisiert, indem eine Auswahl aus
den verschiedenen Heiz- und Kiihimodi von der elektro-
nischen Steuereinheit 96 getroffen wird. Mit dem nach-
folgenden Schritt S106 wird festgelegt, dass diese Wohl-
fuhlklimatisierung automatisch gestoppt wird, wenn das
Antriebsaggregat 94 gestartet wird. Wenn in Schritt S106
demnach bestimmt wird, dass das Antriebsaggregat 94
noch nicht 1auft, wird in Schritt S107 bestimmt, ob die
Klimaanlage 12 manuell abgestellt wurde. Bei einer ma-
nuellen Abschaltung endet der Prozess bei Schritt S112,
ansonsten kehrt der Prozess zuriick zu Schritt S105.
Falls der Benutzer in Schritt S104 keine Wohlfiihlklima-
tisierung gewahlt hat, kehrt der Prozess von dort zu
Schritt S101 zurtck. Falls in Schritt S102 bestimmt wur-
de, dass eine automatische Bereitschaftsklimatisierung
gewahltwurde, fahrt der Prozess von dort zu Schritt S108
fort, wo bestimmt wird, ob von dem Benutzer manuell
eine Wohlfuhlklimatisierung gewahlt wurde. Ist dies der
Fall, dann fahrt der Prozess zu Schritt S105 fort, wo die
bereits beschriebene Wohlfiihlklimatisierung durchge-
fUhrt wird. Falls in Schritt S108 bestimmt wird, dass der
Benutzer keine Wohlfihlklimatisierung ausgewahlt hat,
dann fahrt der Prozess zu Schritt S109 fort, wo die erfin-
dungsgemaRe Bereitschaftsklimatisierung durchgefuhrt
wird. Bei dieser Bereitschaftsklimatisierung wird die
Temperaturim Innenraum 78 auf eine Bereitschafts-Soll-
temperatur (z.B. 25°C) geregelt, die sich von der Wohl-
fuhltemperatur unterscheidet. Dies wird realisiert, indem
die elektronische Steuereinheit 96 in geeigneter Weise
aus den beschriebenen Heiz- und Kuhlbetriebsarten
auswahlt. Ist die Aulentemperatur hoch, dann ist die Be-
reitschafts-Solltemperatur groRer als die Wohlfiihltem-
peratur. Ist hingegen die Aulentemperatur niedrig, dann
ist die Bereitschafts-Solltemperatur geringer als die
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Wohlfiihltemperatur. Somit wird beispielsweise bei hoher
AuBentemperatur ein Aufheizen des Innenraumes 78
verhindert und im Bedarfsfall ein sehr schnelles Errei-
chen der Wohlfiihitemperatur gewahrleistet, weil der In-
nenraum 78 bereits "vorgekihlt" ist. Nach Schritt S109
fahrt der Prozess zu Schritt S110 fort, wo Gberprift wird,
ob das Antriebsaggregat 94 gestartet wurde. Ist dies der
Fall, dann kehrt der Prozess zu Schritt S100 zurlick. An-
sonsten fahrt der Prozess zu Schritt S111 fort, wo be-
stimmt wird, ob der Benutzer die Klimatisierung manuell
abgestellt hat - wenn "JA", dann endet der Prozess bei
Schritt S112 und wenn "NEIN", dann kehrt der Prozess
zu Schritt S108 zurtck.

[0026] Der bevorzugte Betrieb der Klimaanlage 12
sieht in der Praxis so aus, dass eine automatische Be-
reitschaftsklimatisierung gewahlt ist. Wird das Antriebs-
aggregat 94 betrieben, dann kann der Innenraum 78 Gber
die auf das Fahrzeug optimierte, sehr effektive und spe-
ziell ausgelegte Klimaanlage 92 klimatisiert werden. So-
bald das Antriebsaggregat 94 abgestellt wird (und die
Insassen das Kraftfahrzeug 10 eventuell verlassen),
startet die Klimaanlage 12 die Bereitschaftsklimatisie-
rung, die den Innenraum bei hoher AuRentemperatur auf
beispielsweise 25°C kihlt. Dieser Bereitschaftsklimati-
sierungsbetrieb kann mit 60 Litern Brennstoff problemlos
12 Tage im Dauerbetrieb erfolgen. Der Bereitschaftskli-
matisierungsbetrieb wird solange durchgefiihrt, bis der
Benutzer kurz vor Fahrtantritt eine Wohlfihlklimatisie-
rung wabhlt, die dann den Innenraum 78 auf beispielswei-
se 18°C kuhlt. Die Wohlfuhlklimatisierung wird dann so-
lange durchgefiihrt bis das Antriebsaggregat 94 wieder
gestartet wird.

[0027] Figur 4 zeigt ein Flussdiagramm der erfin-
dungsgemafien Fehlerspeicherung. Die Routine aus Fi-
gur 4 lauft vorzugsweise permanent wahrend des Be-
triebs der Standklimaanlage 12 ab. In Schritt S200 fragt
die elektronische Steuereinheit 96 alle vorstehend be-
schriebenen Diagnosesensoren des Klimagerates ab.
Anschlieend werden in Schritt S201 die erfassten
Messsignale der Diagnosesensoren mit vorbestimmten
Sollwerten verglichen. In Schritt S202 werden Abwei-
chungen aus dem Vergleich der Messsignale mit den
entsprechenden Sollwerten bestimmten Fehlermeldun-
gen zugeordnet. Flr diesen Zweck ordnet die elektroni-
sche Steuereinheit die festgestellten Abweichungen mit-
tels einer Tabelle einer oder mehreren Fehlermeldungen
zu. In Schritt S203 wird festgestellt, ob diese Fehlermel-
dungen bereits in einem vorhergehenden Durchlauf der
Routine aus Figur 4 im Fehlerspeicher 102 abgespei-
chertwurden, oder ob es sich um neue Fehlermeldungen
handelt. Falls es sichum neue Fehlermeldungen handelt,
werden diese zusammen mit einer Angabe der aktuellen
Zeit und des aktuellen Datums in Schritt S204 im Feh-
lerspeicher abgelegt, andernfalls wird Schritt S204 Gber-
sprungen.

[0028] SchlieRlich kehrt die Routine aus Figur 4 zu
Schritt S200 zuriick. Die Ausgabe der Fehlerinformatio-
nen im Fehlerspeicher 102 wird von der Kraftfahrzeug-
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steuereinheit 108 gehandhabt. Dabei kann die Kraftfahr-
zeugsteuereinheit 108 die im Fehlerspeicher 102 gespei-
cherten Fehlerinformationen bzw. Fehlerprotokolle ent-
weder nach Aufforderung durch Wartungspersonal/den
Benutzer oder unaufgefordert Uiber eine (nicht dargestell-
te) Diagnoseschnittstelle und/oder tiber ein im Fahrzeu-
ginnenraum 78 angeordnetes Display 106 ausgeben.
[0029] Die in der vorstehenden Beschreibung, in den
Zeichnungen sowie in den Anspriichen offenbarten
Merkmale der Erfindung kdnnen sowohl einzeln als auch
in beliebiger Kombination fir die Verwirklichung der Er-
findung wesentlich sein.

Bezugszeichenliste:
[0030]

10 Kraftfahrzeug

12 Klimaanlage

14 Brennstoffzellensystem
16 Kaltekreis

18 Reformer

20 Brennstoffstrang

22 Brennstoffstrang

24 Oxidationsmittelstrang
26 Brennstoffzellenstapel
28 Kathodenzuluftstrang
30 Elektrische Leitung

32 Elektromotor

34 Batterie

36 Elektrische Heizeinrichtung
38 Anodenabgasstrang
40 Mischeinheit

42 Nachbrenner

44 Brennstoffstrang

46 Oxidationsmittelstrang
48 Mischeinheit

50 Kathodenabluftstrang
52 Warmetauscher

54 Abgasauslass

56 Kompressor

58 Kondensator

60 Expansionsorgan
62 Verdampfer
64 Geblase

66 Auf3enluftleitung
68 Stelleinrichtung
70 Luftstrom

72 Stelleinrichtung
74 Luftfiihrung

76 Hutablage

78 Fahrzeuginnenraum
80 Sitzbank

82 Luftfihrung

84 Luftfihrung

86 Geblase

88 Luftstrom

90 Luftfihrung
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92 Konventionelle Klimaanlage
94 Antriebsaggregat

96 Elektronische Steuereinheit
98 Akustischer Signalgeber
100 Systemmeldungsspeicher
102  Fehlerspeicher

104 CAN-Bus

106 Display

108 Fahrzeugsteuereinheit

Patentanspriiche

1. Klimaanlage (12) zur Standklimatisierung eines
Kraftfahrzeugs (10), mit einem Brennstoffzellensy-
stem (14) zum Betreiben eines Kaltekreises (16), da-
durch gekennzeichnet, dass die Klimaanlage (12)
geeignet ist, an einen Fehlerspeicher (102) des
Kraftfahrzeugs (10) gekoppelt zu werden, in dem ne-
ben Fehlfunktionen der Klimaanlage (12) auch Fehl-
funktionen weiterer Kraftfahrzeugkomponenten
speicherbar sind, so dass diese fir Wartungs- und
Reparaturzwecke auslesbar sind.

2. Klimaanlage (12) gemaf Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Klimaanlage (12) uber ei-
nen CAN-Bus (104) mit dem Fehlerspeicher (102)
des Kraftfahrzeugs (10) verbindbar ist.

3. Klimaanlage (12) gemaR einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass Feh-
lerinformationen bezliglich der Klimaanlage (12)
Uber ein Display (106) im Fahrzeuginnenraum (78)
anzeigbar sind.

4. Kraftfahrzeug (10) mit einer Klimaanlage (12) zur
Standklimatisierung des Kraftfahrzeugs (10), wobei
die Klimaanlage (12) ein Brennstoffzellensystem
(14) zum Betreiben eines Kaltekreises (16) aufweist,
dadurch gekennzeichnet, dass die Klimaanlage
(12) an einen Fehlerspeicher (102) des Kraftfahr-
zeugs (10) gekoppelt ist, in dem neben Fehlfunktio-
nen der Klimaanlage (12) auch Fehlfunktionen wei-
terer Kraftfahrzeugkomponenten speicherbar sind,
so dass diese fur Wartungs- und Reparaturzwecke
auslesbar sind.

5. Kraftfahrzeug (10) gemaR Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Klimaanlage (12) uber ei-
nen CAN-Bus (104) mit dem Fehlerspeicher (102)
des Kraftfahrzeugs (10) verbunden ist.

6. Kraftfahrzeug (10) gemaf Anspruch 4 oder 5, da-
durch gekennzeichnet, dass Fehlerinformationen
bezlglich der Klimaanlage (12) Uber ein Display
(106) im Fahrzeuginnenraum (78) anzeigbar sind.

7. Verfahren zum Steuern einer Klimaanlage (12) zur
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Standklimatisierung eines Kraftfahrzeugs (10), wel-
che ein Brennstoffzellensystem (14) zum Betreiben
eines Kaltekreises (16) aufweist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass Fehlerinformationen an einen Feh-
lerspeicher (102) des Kraftfahrzeugs (10) Ubertra-
gen werden, in dem neben Fehlfunktionen der Kii-
maanlage (12) auch Fehlfunktionen weiterer Kraft-
fahrzeugkomponenten gespeichert werden, so dass
diese fir Wartungs- und Reparaturzwecke ausles-
bar sind.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

12



EP 1 950 062 A1

Fig. 1
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Fig. 3

$101 Antriebs-
aggregat noch

in Betrieb?

JA

102 automatische
Bereitschaftsklimatisierung
eingestelit?

§108

Wurde
Wohlfithiklimatisierung
gewdhlt?

JA

Regle Fahrzeuginnenraum-
temperatur auf
Bereitschafts-Solltemperatur

$110
JA

Wurde

Antriebsaggregat
gestartet?

Regle Fahrzeuginnenraum-
temperatur auf gewé&hite .
Wahlfiihl-Solltemperatur

h J

$106 S11

Wurde
Klimatisierung
manuell abge-
schaltet?

Wurde
Antriebsaggregat
gestartet?

NEIN

$107

Klimatisierung
manuell abge-
schaitet?

NEIN
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Fig. 4
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S200 ’:rage alle Diagnosesensoren des Klimagerates ab
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s201 | Vergleiche Messsignale der Diagnosesensoren
mit vorbestimmten Sollwerten

X
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$202
Fehlermeldungen zu

S$203

Sind
Fehlermeldungen schon
im Fehlerspeicher
gespeichert ?

S204

Speichere Fehlermeldungen
mit Datum und Uhrzeit
im Fehlerspeicher

11



=N

EPO FORM 1503 03.82 (P04C03)

D)

EP 1 950 062 A1

Européisches
Patentamt

EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Nummer der Anmeldung

EP 07 03 3593

GMBH [DE] WEBASTO AG [DE])

Kat ; Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich, Betrifft KLASSIFIKATION DER
ategong der maBgeblichen Teile Anspruch [ ANMELDUNG (IPC)
Y DE 101 10 559 Al (WEBASTO THERMOSYSTEME 1-7 INV.
GMBH [DE]) 10. Oktober 2002 (2002-10-10) B60OH1/00
* das ganze Dokument *
Y EP 1 591 282 A (BEHR GMBH & CO KG [DE]) 1-7
2. November 2005 (2005-11-02)
* Absatz [0017] *
Y US 5 796 332 A (STEIERT EDWIN [DE]) 3,6
18. August 1998 (1998-08-18)
* das ganze Dokument *
A US 4 926 352 A (STAFFE DETLEF [DE]) 1-7
15. Mai 1990 (1990-05-15)
* das ganze Dokument *
A US 2002/190133 Al (DEDIO HORST [DE]) 1,4,7
19. Dezember 2002 (2002-12-19)
* Zusammenfassung; Abbildungen *
D,A |DE 102 23 949 Al (WEBASTO THERMOSYSTEME 1,4,7 RECHERCHIERTE

SACHGEBIETE (IPC)

24. Dezember 2003 (2003-12-24) B6OH
Der vorliegende Recherchenbericht wurde fiir alle Patentanspriiche erstellt

Recherchenort AbschluBdatum der Recherche Prufer

Den Haag 25. April 2008 Grenback, M

KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE

X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet

Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer
anderen Veréffentlichung derselben Kategorie

A : technologischer Hintergrund

O : nichtschriftliche Offenbarung

P : Zwischenliteratur Dokument

T : der Effindung zugrunde liegende Theorien oder Grundséatze
E : 4lteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
nach dem Anmeldedatum veréffentlicht worden ist
D : in der Anmeldung angefithrtes Dokument
L : aus anderen Griinden angefiihrtes Dokument

& : Mitglied der gleichen Patentfamilie, ibereinstimmendes

12



EPO FORM P0461

EP 1 950 062 A1

ANHANG ZUM EUROPAISCHEN RECHERCHENBERICHT

UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR. EP 07 03 3593

In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten europaischen Recherchenbericht angefiihrten
Patentdokumente angegeben.

Die Angaben dber die Familienmitglieder entsprechen dem Stand der Datei des Europaischen Patentamts am

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewahr.

25-04-2008
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefuhrtes Patentdokument Verdffentlichung Patentfamilie Verdffentlichung
DE 10110559 Al 10-10-2002  KEINE
EP 1591282 A 02-11-2005 DE 102004020741 Al 24-11-2005
US 5796332 A 18-08-1998 (Z 9701265 A3 17-09-1997
DE 4438277 Al 02-05-1996
WO 9613397 Al 09-05-1996
US 4926352 A 15-05-1990  DE 3726344 Al 16-02-1989
EP 0303059 Al 15-02-1989
JP 1066535 A 13-03-1989
US 2002190133 Al 19-12-2002 WO 02094593 Al 28-11-2002
DE 10125591 C1 23-05-2002
DE 10223949 Al 24-12-2003  KEINE

Far nahere Einzelheiten zu diesem Anhang : siehe Amtsblatt des Europaischen Patentamts, Nr.12/82

13



EP 1 950 062 A1
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschliel3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gréf3ter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA libernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

+  DE 10223949 A1 [0004]

14



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

